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RESUMO

O crescimento populacional e éxodo rural concentraram pessoas has metropoles do
Brasil. Essa concentragdo aumentou a demanda por transporte. Na maioria das
cidades grande parte da demanda foi atendida por automéveis, 0 que gerou excesso
de veiculos e suas consequéncias. Em resposta disso, cresce o0 conceito de
Mobilidade Urbana Sustentavel nas grandes metropoles. A carona ou “carpooling” é
um meio de mobilidade urbana sustentavel que esta se desenvolvendo no mundo.
Assim, o presente estudo buscou identificar a influéncia da cultura local na intengéo
de oferecer ou pegar carona. Realizou-se uma pesquisa quantitativa aplicada na
Universidade de Brasilia (UNB), por meio de “survey” em escala Likert, e que obteve
339 questionarios validos. Apoés isso foi feito a Analise Descritiva e Inferencial.
Verificou-se que o perfil cultural tende ao individualismo e que os alunos possuem alta
intencado de carona, e fariam isso para dividir os custos. Todavia ndo constatou-se que
nao a relacao entre perfil cultural e intencédo de carona. Identificou-se que fatores
como: ser mulher; se deslocar por 6nibus, metré, bicicleta ou a pé; residir distante da
UNB se relacionam positivamente com intenc&o de carona. Observou-se que, apesar
de a intencdo de carona ser alta, somente 4,1% dos alunos se deslocam por carona
e que 49,6% se deslocariam para economizar dinheiro. Assim conclui-se que a UNB
€ uma universidade favoravel ao carpooling que poderia implantar como politica um
programa de carpooling universitario com incentivos e um sistema que possibilite
transacfes financeiras entre motorista e carona. Sugere-se que proximos estudos

realizem essa pesquisa outras universidades.

Palavras-chave: Carona, Carpooling, Mobilidade Urbana, Individualismo-Coletivismo
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1 INTRODUCAO

Um sistema de transporte eficiente é essencial para manutencao da qualidade
de vida da populacdo que habita em areas urbanas. A demanda por transporte
cresceu e essa procura, ha sua maioria, foi por veiculos individuais. Isso acarretou em
congestionamentos das ruas, intensificacdo da polui¢do do ar, problemas de saude e

reducdo da qualidade de vida.

Historicamente, o planejamento urbano se apresenta dissociado do
planejamento do transporte (MAGAGNIN, 2008), todavia atualmente nota-se que a
expansdo das cidades influencia e é influenciado pelos meios de transporte
disponiveis a populacdo. Quando as cidades se descentralizam para regides mais
periféricas, cria-se uma maior necessidade de transporte e por consequéncia
aumenta-se a quantidade de veiculos. Logo, entende-se que os dois planejamentos

devem ser integrados.

A Capital Federal do Brasil, Brasilia, cresceu além do que foi planejado. A
cidade foi projetada para 500.000 habitantes, todavia em 2015 ela ja possuia
2.914.830 habitantes segundo estimativas do IBGE. E juntamente com o crescimento
da populacdo houve o crescimento da quantidade de veiculos, que em 2015
somavam-se cerca de 1.627.141 veiculos em circulacdo na capital (DENATRAN,
2014).

O excesso de veiculos nas ruas de Brasilia, causado pela expansao da cidade
ao longo dos seus 50 anos, pode gerar problemas sociais, ambientais e econdmicos.
Problemas sociais: aumento do tempo e do custo de deslocamento, e problemas de
saude. Problemas ambientais: emissao de gases poluentes resultantes do predominio
do petrdleo como combustivel, ocupacdo do solo para construcdo de vias e de
estacionamentos. Ainda, problemas econdmicos: reducdo da produtividade dos
habitantes, pois quando estdo nos congestionamentos as pessoas poderiam estar

trabalhando.

A Mobilidade Urbana Sustentavel € o conceito que melhor representa a
magnitude do setor de transporte urbano. Pois este conceito abrange as dimensdes

social, ambiental, econémica e de gestao do transporte urbano. Esse conceito nédo
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apenas se restringe a infraestrutura e solugdes técnicas de engenharia, mas abarca o

campo das estratégias de gestdo da mobilidade.

A gestdo da mobilidade tem como objetivo enquadrar as necessidades de
transporte e alterar os padrdoes de deslocamento (CAMPOS, 2002). Esse conceito
expressa caracteristicas da carona. A carona ou carpooling, como € conhecido
internacionalmente, surge como uma Opgao que carrega consigo todos os atributos
da Mobilidade Urbana Sustentavel. Carpooling € o compartiihamento do veiculo
particular com outras pessoas, em sua maioria no trajeto ao trabalho e aos estudos
(RUAO, 2010).

O Carpooling promove o aumento da quantidade de pessoas dentro dos
veiculos, otimizando a ocupacdo do automovel. Assim, incentiva a reducdo da
guantidade de veiculos necessarios ao transporte da mesma quantidade de pessoas.
Isso reduz os congestionamentos, aumenta a velocidade média de deslocamento,
diminui o tempo de deslocamento, reduz o custo e as emissfes de gases toxicos.
Portanto o carpooling € uma pratica alternativa de mobilidade urbana que contribuiu

para a qualidade de vida dos centros urbanos das grandes cidades.

Apesar de o carpooling ser um excelente meio de mobilidade urbana, existem
outros fatores que podem implicar na sua receptividade perante a sociedade. Segundo
Torres (2009), a cultura, que € a programacao das mentes das pessoas, atua nas
fronteiras do comportamento humano, com Gbvias implicacées para 0 comportamento.
Sendo assim, a cultura pode influenciar o comportamento das pessoas perante as
praticas de carona ou carpooling, as quais ainda estdo em desenvolvimento conforme
Quadro 3.

Sabendo-se que a mobilidade urbana de Brasilia enfrenta crescentes
problemas de exaustdo e que o carpooling surge como boa alternativa, esse estudo
busca explorar a relacdo da cultura de Brasilia com o carpooling, visando a
implantacéo de um sistema de Carpooling.

Corroborando com o objetivo desta pesquisa foi utilizado como conceito de
cultura uma das quatro dimensdes de Hofstede (1980), a dimensao individualismo-
coletivismo. Por conseguinte, a presente pesquisa buscou compreender: Qual a
influéncia do individualismo-coletivismo na intencdo de carona dentro da

Universidade de Brasilia?
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1.1 Objetivo Geral

O objetivo desse estudo € identificar a influéncia do individualismo-coletivismos na

intencdo de carona entre estudantes da Universidade de Brasilia.

1.2 Objetivos Especificos

e Identificar o perfil cultural predominante, individualista ou coletivista, dos
estudantes;

e Verificar a inteng&o de carona dos estudantes;

e Avaliar se existe influéncia do perfil cultural na intencéo de carona; e

e Verificar a influéncia de fatores sécio-demograficos na intencéo de carona;

1.3 Justificativa

A relevancia deste estudo apoia-se, portanto, exatamente no fato de que
as cidades brasileiras estdo crescendo e cada vez mais a mobilidade urbana tem se

tornado um dos pilares principais de sustentacédo da qualidade de vida urbana.

Brasilia esta assistindo a exaustdo do seu atual modelo de mobilidade
urbana. O surgimento de problemas de mobilidade urbana esta crescendo e afetando
cada vez mais a qualidade de vida da capital. A ineficiéncia na mobilidade urbana de
uma cidade pode aumentar o custo e o tempo de viagem, aumentar o nivel de ruidos,

aumentar a poluicdo atmosférica entre outros impactos.

Para reorganizar a mobilidade urbana sédo necessarios a otimizagcéao da
utilizacdo de todos os meios de transporte e a integracdo entre diferentes modos
coletivos e individuais (EUROFORUM, 2006).

A carona, também conhecida como carpooling é uma alternativa que

pode contribuir na reducdo desses problemas. Ao fomentar o compartilhamento de
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veiculos automotores particulares nas ruas, otimizando a capacidade desses veiculos,
se reduz a quantidade desses veiculos, trazendo externalidades positivas para a

qualidade de vida e para 0 meio ambiente.

Assim, nasce o interesse de pesquisar a influéncia da cultura de Brasilia
na intencdo de carona, a qual € uma alternativa de mobilidade sustentavel, para
compreender melhor essa relacao social e verificar a possibilidade de implantagéo de

um Sistema de Carpooling na Universidade de Brasilia.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Para melhor compreensdo da pesquisa, o referencial tedrico constituiu-se,
primeiramente, em abordar conceitos de mobilidade urbana sustentavel, carpooling e,
posteriormente, o conceito de cultura segundo a dimenséao individualismo-coletivismo
de Hofstede (1980).

2.1 Mobilidade Urbana Sustentavel

Segundo Silva (2013), o inicio do transporte urbano foi norteado pela
ideologia do transporte individual por meio do uso dos automoveis, cujo sucesso foi
sustentado durante décadas por economias desenvolvidas e pela industria do
petréleo. Contudo, o crescimento excessivo do uso de automovel particular acarretou
problemas como: aumento da poluicdo atmosférica, grande numero de vitimas
relacionadas com acidentes e perda de competitividade urbana devido aos

congestionamentos.

O Planejamento urbano se relaciona intimamente com a mobilidade
urbana, pois o crescimento urbano influéncia e € influenciado pelos meios de
transportes da cidade. Houve periodos onde o planejamento urbano era feito
dissociado do planejamento do transporte urbano, contudo, atualmente, os dois
planejamentos estdo integrados porque a nova concepc¢ao de transporte foi ampliada
e abrange questbes relacionadas ao uso do solo, ao meio ambiente e a qualidade de
vida (MAGAGNIN, 2008).

Por mais exemplos que se deem de que o modelo de transporte urbano
gue destaca o0 uso de carros particulares conduz a diversas externalidades negativas
na economia, no meio ambiente e na sociedade, durante muitas décadas houve uma
recusa em olhar a realidade tal como ela se apresenta, além de que a maior parte da
populacdo sequer tem condigcbes de comprar um veiculo (SILVA ,2013). Somado a
esses problemas o contexto global de prote¢do ao meio ambiente pressionou-se uma
mudanca no setor de transporte. Assim, comeca o0 desenvolvimento da mobilidade

urbana sustentavel.
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O antigo conceito de planejamento de transportes foi transformado em
planejamento de mobilidade urbana sustentavel, acrescentado véarias dimensdes ao
setor de transporte como: qualidade de vida nos centros urbanos, otimizacdo dos
meios de transporte, administracdo do uso do solo, protecdo ao meio ambiente e

desenvolvimento sustentavel.

Mobilidade pode ser definida como disponibilidade de meios de
deslocamento para que individuos possam realizar atividades de trabalho, estudo,
lazer e outras (MAGAGNIN, 2008). Outra definicdo é que a mobilidade é a capacidade
de as pessoas participarem de atividades de diferentes propdsitos e em diferentes
locais como viagens para residéncia, trabalho, compras, educacgéo, recreacao e
outros; e atividades como transporte de mercadorias para extracao, processamento,

armazenamento, venda e reciclarem (EUROFORUM, 2006).

Os Gestores devem planejar a mobilidade levando-se em consideracao
todos os setores que influenciam e s&o influenciados pela mobilidade, de forma a
proteger o meio ambiente e a qualidade de vida, ainda que isso implique restricbes de
determinados meios de transporte (MAGAGNIN, 2008).

A mobilidade traduz a relagdo dos individuos com o espaco em que
habitam, com os objetos e meios de deslocamento e com os demais individuos que
integram a sociedade (COSTA, 2008). As condi¢cdes de mobilidade influenciam na
dindmica de distribuicdo e logistica de bens, servicos, cultura e conhecimento. Isso
impacta diretamente no desenvolvimento econémico do pais e por consequéncia na
qualidade de vida (Ministério das Cidades, 2005).

O termo urbano esté relacionado as cidades e aglomera¢des urbanas,
0S guais sdo locais onde pessoas se relnem para interacdo, seja ela econémica ou
social (EUROFORUM, 2006). A organizacdo da mobilidade urbana das cidades é
muito importante para que a funcdo social das cidades de desenvolvimento e
crescimento econbmico seja cumprida, pois a mobilidade urbana promove o
aperfeicoamento profissional continuo das pessoas (SILVEIRA; COCCO, 2013). O
setor do transporte € um importante componente do impacto da economia sobre o

desenvolvimento e o bem-estar das populacdes (RUAO, 2010).
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O conceito de mobilidade sustentavel surgiu desta preocupacao com 0s
efeitos nocivos do aumento da quantidade de veiculos motorizados com todas suas
consequéncias negativas (SCHMITT, 2006). A esséncia da ideia de desenvolvimento
sustentavel € um ponto de equilibrio entre o crescimento econémico, justica social e
preservagao do ambiente, observando as necessidades atuais sem comprometer as
futuras. Assim entende-se que a mobilidade sustentivel € a capacidade de satisfazer
as atuais necessidades de mobilidade sem comprometer as geracfes futuras de

suprirem as suas proprias necessidades (RUAO, 2010).

Segundo Schimitt (2006), sdo aspectos fundamentais para melhorar
desenvolvimento sustentavel da mobilidade urbana o planejamento do uso do solo,
restricdo ao uso de automoveis, promocado do transporte coletivo e de meios mais

sustentaveis.

A expansao desordenada de cidades tem provocado problemas sociais,
econdmicos e ambientais. Gestores publicos estdo se preocupando cada vez mais
com esses problemas urbanos. Esse crescimento além do planejado tem levado os
Gestores publicos a buscarem formas de minimizar os problemas e encontrar
solugdes (MAGAGNIN, 2008). Segundo dados da Universidade Federal do Rio de
Janeiro, em seu estado o setor de transportes de modo geral foi responsavel por 66%
das emissfes de gases poluentes (COSTA, 2013). Isso porque a industria do Rio de
Janeiro € maior que de Brasilia, logo infere-se que a essa percentagem aumente em

relacdo a Brasilia.

A motorizacao individual consome espaco urbano tanto com vias para
circulacdo de automdveis como com extensas areas para estacionamento, as quais
degradam a qualidade de vida urbana (BARCZAK; DUARTE, 2012). Ressalta-se
ainda, que as vias sdo espacos publicos cuja funcéo essencial é abrigar grande parte
dos deslocamentos da cidade. Apesar disso, estima-se que 80% do leito carrocavel
seja ocupado por carros particulares com baixa taxa de ocupacdo (RUBIM, LEITAO
2013).

Estudos feitos pela Fundagédo Getulio Vargas, dizem que o transito em
Sao Paulo acarretou a cidade perdas da ordem de R$ 40 bilhdes em 2012. Isso
representa que cada cidaddo deixou de ganhar ou gastar cerca de R$ 3,6 mil no ano,
enquanto estava preso, de forma totalmente improdutiva, nos congestionamentos
(LEITAO, RUBIM, 2013).
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Uma das possibilidades de diminuir a poluicdo do ar em grandes cidades
e 0s outros problemas € o uso compartilhado de automoveis, carpooling, feito de forma
constante e sistematizada (OLIVEIRA e PELICIONI, 2009). Todavia, tentar transpor
para o Brasil estratégias como o carpooling que atualmente estdo em curso,
majoritariamente, nos paises desenvolvidos onde as diferencas sociais e de
rendimento s&o menores e onde a sociedade tem consciéncia coletiva dos impactos
gue a mobilidade pode resultar, pode esbarrar nos tomadores de decisfes publicas e
na cultura (SILVA, 2013).
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2.2 Mobilidade Urbana no Brasil

A Constituicdo Federal de 1988 (CF) estabelece, no artigo 21 inciso XX,
gue é competéncia da Unido instituir diretrizes para o transporte e desenvolvimento
urbano. Em 2012, 24 ano apds promulgacdo da CF, foi aprovada e publicada a Lei
Federal n® 12.587 que institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Ministérios
das Cidades, 2015). A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) é um dos eixos
gue estruturam a Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano. Os principios e as

diretrizes da PNMU devem ser seguidos por todos os entes da federacéo.

A PNMU tem, entre seus principios e diretrizes: a prioridade nos meios
de transporte coletivos e nao motorizados; a integracdo com a politica de
desenvolvimento urbano; e a melhoria na acessibilidade e mobilidade urbana
(Ministério das Cidades, 2015). As proposi¢des da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana incentivam a pratica de planejamento de transporte urbano, sem que este
perca de vista todos os atores fundamentais no processo e os beneficiarios de uma

cidade mais democrética e acessivel (PLAMOB, 2015).

Essa lei também é conhecida como a Lei da Mobilidade Urbana, a qual
se torna um marco na histéria das politicas urbanas do Brasil, porque compreende a
complexidade e o impacto que o transporte urbano gera no planejamento urbano de
uma metrépole. Ela marca o fim do modelo de planejamento segmentado e setorizado
gue se demonstrou ser insuficiente para tratar da necessidade de deslocamento, e
marca o inicio de um planejamento de mobilidade integrado a todas as politicas
urbanas. Uma grande conquista dessa lei foi a obrigatoriedade imposta aos gestores

das cidades em realizar um planejamento de mobilidade urbana.

7

Segundo a Lei n° 12.587/2012, transporte urbano € o conjunto dos
modos e servi¢gos de transporte publico e privado utilizados para o deslocamento de
pessoas e mobilidade urbana é a condicdo em que se realizam os deslocamentos de
pessoas. Assim, depreende-se da lei que mobilidade urbana é a ampliagdo da simples
visdo de deslocamento para uma visdo multifacetada do transporte urbano, a qual leva

em consideracao as condi¢cdes que se encontram essas opcdes de deslocamento.
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A lei que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana buscou
orientar os estados e municipios por meio das seguintes diretrizes e dos principios

organizados no Quadro 1:

Quadro 1: Principios e diretrizes da Lei n® 12.587/2012

Fonte: Lei n°® 12.587/2012

PRINCIPIOS

DIRETRIZES

| — acessibilidade universal;

cidades, nas dimensdes socioecondmicas e

desenvolvimento sustentavel das

ambientais;

Il — equidade no acesso dos cidaddos ao
transporte publico coletivo;

IV — eficiéncia, eficacia e efetividade na
prestagdo dos servicos de transporte

urbano;

V — gestdo democratica e controle social do
planejamento e avaliagdo da Politica

Nacional de Mobilidade Urbana;

VI — seguranca nos deslocamentos das

pessoas;

VII —justa distribui¢cdo dos beneficios e 6nus
decorrentes do uso dos diferentes modos e

Servigos;

VIII — equidade no uso do espacgo publico de

circulacdo, vias e logradouros; e

IX — eficiéncia, eficacia e efetividade na

circulagéao urbana

| — integracdo com a politica de

desenvolvimento urbano e respectivas
politicas setoriais de habitacdo, saneamento
béasico, planejamento e gestdo do uso do

solo no ambito dos entes federativos;

Il — prioridade dos modos de transportes nédo
motorizados sobre os motorizados e dos
servicos de transporte publico coletivo sobre

o transporte individual motorizado;

[l — integracdo entre os modos e servigos de

transporte urbano;

IV — mitigacdo dos custos ambientais,
sociais e econdmicos dos deslocamentos de

pessoas e cargas na cidade;

V — incentivo ao desenvolvimento cientifico-
tecnolégico e ao uso de energias renovaveis

€ menos poluentes;

VI — priorizagdo de projetos de transporte

publico coletivo estruturadores do territério e

indutores do desenvolvimento urbano
integrado; e
VII — integracdo entre as cidades gémeas

localizadas na faixa de fronteira com outros

paises sobre a linha diviséria internacional.
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Segundo Rubim e Leitdo (2013), os principios e diretrizes da PNMU
podem ser resumidas na frase: é preciso incentivar os deslocamentos por meios de

transporte ndo motorizados e por meio de transporte coletivo.

Além desses norteadores a lei prevé direitos explicitos aos usuarios, 0s
quais permitem que a populacdo questione o Poder Publico, até judicialmente, caso
nao seja observado o direito a informacdes diversas sobre o servi¢co. O objetivo € que
a sociedade civil possa e deva participar no planejamento, na gestéo, na fiscalizacao
e avaliacdo dos servicos. Isso é cidadania, pois essas politicas urbanas interferem
diretamente no cotidiano dos cidadaos (PLAMOB, 2015).

O artigo 23 traz sugestdes de como gerir a demanda por mobilidade
urbana. A previsdo traz uma lista exemplificativa de como as legislacdes local e
regional podem deslocar os usuarios do sistema de mobilidade, reduzir a circulagcéo
em determinadas regides da cidade, priorizar espacos para a ocupacao da populacéo,
favorecer o uso de bicicletas, promover deslocamentos exclusivos de pedestres,
controlar emissfes de gases em locais criticos, enfim, usar do poder de policia para
determinar a forma de utilizacdo do espaco urbano, de modo a garantir a qualidade

de vida de seus cidad&@os, com vistas a redugdo de congestionamento (Brasil, 2012).

A Lein. 12.587/2012 garante a prioridade do transporte ndo motorizado
sobre o transporte individual motorizado, independentemente do tamanho das
cidades. Assim como prioriza 0 transporte motorizado coletivo em detrimento do
particular individual. Nota-se que a lei desfavorece o uso do automadvel particular,

cujos custos sociais e ambientais séo altos e a taxa de ocupacao é baixa.

Segundo a Lei de Politica Nacional de Mobilidade Urbana, um dos
principios para garantir uma mobilidade urbana sustentavel é o de eficiéncia, eficacia
e efetividade dos meios de circulacdo urbana. Para reorganizar a mobilidade urbana
sd0 necessarios a otimizacdo da utilizacdo de todos os meios de transporte e a
integracao entre diferentes modos coletivos e individuais (EUROFORUM, 2006).

Assim, o carpooling pode ser considera uma alternativa de mobilidade
urbana, pois é ele tem como atributo a otimiza¢éo do deslocamento de pessoas dentro
dos carros de passeio e, caso seja praticado por grande parte da populagcédo, pode

impactar consideravelmente na eficiéncia da mobilidade urbana.
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2.3 Carona ou Carpooling

O termo carona significa o ato de compartilhar o veiculo particular com
outra pessoa. No inglés, esse termo € representado por carpool ou carpooling, o qual
é reconhecido internacionalmente nos estudos sobre carona. O carpooling pode ser
definido, de forma mais abrangente, como um modo alternativo de transporte que
envolve duas ou mais pessoas que se juntam num dos seus veiculos privados para
se deslocarem (CAMPOS, 2002). O carpooling € um sistema através do qual uma
pessoa compartilha o seu veiculo individual com uma ou mais pessoas que tém

destinos similares ou préximos da sua direcdo (RUAO, 2010).

Outro autor conceitua carpooling como a cooperacao de duas ou mais
pessoas sobre o uso de um unico veiculo para atender as suas necessidades de
comutacdo muatua (XIA, et. al, 2014). O conceito de carpooling consiste no
compartilhamento, por varias pessoas, de um carro particular para uma viagem de
duracédo variavel e processar-se de diversas formas (DIAS, et. al 2014). Para outro
pesquisador, carpooling € como duas ou mais pessoas, gue hao pertencem a mesmas
familias, compartilhando uma viagem, ou uma parte dela, com 0s passageiros

contribuindo com o motorista nas despesas (CIARI, 2012).

Segundo Oliveira e Pelicioni (2009), carpooling € o uso compartilhado
em alternancia de um automaével particular, para viagens em horarios de picos, ou ida
ao trabalho ou a escola, dividindo as despesas, contribuindo para a reducdo de
congestionamentos e reduzindo a polui¢cdo do ar (OLIVEIRA e PELICIONI, 2009). O
carpooling é uma medida estratégica baseada no aumento da taxa de ocupacao dos
veiculos automoveis, pressupondo uma diminuicdo da quantidade de veiculos

privados em circulagdo, diminuindo os congestionamentos (CAMPUS, 2002).

Dessa forma, ndo se deve confundir o conceito de carpooling com o
conceito de carsharing, apesar de parecidos, carsharing € uma organizacdo que
providencia o compartilhamento de veiculos para seus associados (CAMPUS, 2002).
O carsharing também é considerado como aluguel de veiculos numa empresa (DIAS,
et. al 2014). O carsharing funciona como um clube onde as pessoas pagam
mensalmente para terem acesso aos veiculos por periodos curtos (CHAN, SHAHEEN;

2011). J& o carpooling é eventual e nem sempre envolve relacdo econdmica.



A primeira grande referéncia
sobre Carpooling surgiu nos Estados Unidos Car- po llng
da América, na década de quarenta, durante A
a Segunda Guerra Mundial
controle de recursos como petroleo e
borracha no pais (RUAO, 2010). Ap6s a

Segunda Guerra Mundial,

Estados Unidos ndo teve mais interesse no

a politica dos
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Figura 1: Incentivo ao Carpooling
Fonte: https://en.wikipedia.org/wiki/Carpool

carpooling e até meados dos anos 70 ndo houve publicidade sobre o tema por parte

HAVE YOU
REAI.I.Y TRIED

[TO SAVE GAS
BY GETTING INTO
A CAR CLUB?

Figura 2: Incentivo ao Carpooling
Fonte:https://www.pinterest.com/
pin/344103227749288403/

do governo. Contudo, com a crise do petroleo de
1970 renovou-se o interesse por alternativas de
transporte (CAMPUS, 2002). O Carpooling ressurge
consideravelmente no cenario americano depois da

crise energética da década de setenta (DIAS, 2014).

Nesse periodo, o carpooling se tornou
tdo popular nos Estados Unidos que chegou a
representar quase 20% das viagens. Entretanto com
0 passar dos anos esse percentual decresceu
atingindo 10% das viagens nos Estados Unidos no
ano de 2000 (XIA, et. al; 2014)

Com a estabilizacdo do preco do petroleo apds a crise houve uma

diminuicdo substancial da necessidade de compartilhar veiculos. A partir da década

de oitenta, verificou-se um rapido crescimento econémico, o aumento da qualidade de

vida e padrdes de mobilidade mais exigentes que resultaram no aumento da taxa de

motorizacdo e uma consequente reducéo das taxas de ocupacéo (RUAO, 2010).

Taxa de motorizagdo é a quantidade de veiculos por habitantes de uma

cidade e a taxa de ocupacao € a quantidade média de pessoas transportadas em cada

veiculo.


https://en.wikipedia.org/wiki
https://www.pinterest.com/
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Ferguson (1997) realiza um levantamento da quantidade percentual de
viagens realizadas por meio de carpooling nos Estados Unidos durante 1970 a 2000.

Esse estudo esta representado na Figura 3.
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Figura 3: Histérico Percentual de Utilizadores de Carpool nos EUA
Fonte: Adaptado de Ferguson, 1997

O grafico 1 ilustra o decréscimo do carpooling nos Estados Unidos, o
carpooling foi afetado pelo crescimento econdmico, aumento do poder de compra,
reducado do preco do automovel (CAMPUS, 2010).

No surgimento histérico da carona, o principal motivo que impulsionou
seu crescimento foi a dimensdo econdmica, mais especificamente o alto custo do
combustivel por causa da guerra e das crises do petréleo. No século XXI, surge um
novo motivo que impulsiona o mercado do carpooling, os problemas econémicos,

sociais e ambientais causados pelo excesso de carros nas ruas.

O Corpooling proporciona exatamente a solucdo, a reducédo da
quantidade de carros nas ruas (DIAS, 2013). Atualmente, o carpooling passou a ser
visto como uma solugdo economicamente viavel, ecologicamente correta e
socialmente responséavel para as questées relativas a meio ambiente e mobilidade
urbana. (RODRIGUEZ e RAMOS, 2008).
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O carpooling traz diversos beneficios. Segundo Campus (2002) e Ruao
(2010), os beneficios do compartilhamento de veiculos segmentam-se em individual,

para empresa e para sociedade.

Os beneficios individuais sdo: divisdo do custo do combustivel e de
estacionamentos, para quem nao possui veiculo usufruira do conforto num veiculo
privado, caso haja faixa exclusivas para carpool significaria viagens mais rapidas,
conhecer novas pessoas e fazer novas amizades (CAMPUS, 2002) e (RUAO, 2010).
Segundo Oliveira (2013), a carona € muito mais do que o uso compartilhado do
automével. E uma forma onde as pessoas criam vinculos de amizades para interages
mais amigaveis. As pessoas tendem a conversar mais, contatando suas historias,
angustias, problemas. Essa convivéncia pode motivar as pessoas e trazer maior

disposicéo para chegar ao destino, seja escola, universidades ou trabalho

Os beneficios para as empresas sdo: maximizacdo da utilizacdo do
estacionamento da empresa, encorajamento da socializacdo entre colegas de
trabalho; reducédo do stress na conducdo para o trabalho; melhora a imagem da
responsabilidade social da empresa (CAMPUS, 2002) e (RUAO, 2010).

Os beneficios para comunidade séo: reducdo das emissGes de gases
poluentes, reducdo dos congestionamentos, reducdo do tempo e do custo de
deslocamento, aumento da qualidade de vida (CAMPUS, 2002) e (RUAO, 2010).

A Franca, Alemanha, Inglaterra, Canada e Estados Unidos ja utilizam
programas que fomentam a carona (OLIVEIRA e PELICIONI, 2009). Em alguns
desses paises, carros de passeio que viagjam com mais de dois passageiros podem
trafegar nas faixas exclusivas para veiculos de grande porte além de terem servigos

de parqueamento, estacionamento para carros em regime de carpooling.

Figura 4: Vaga Especial Carpool Figura 5: Faixa exclusiva Carpool
Fonte: http://smartcommute.ca/ma Fonte: http://blog.aisinsurance.com/2014
rkham-richmond/why-smart-comm /11/14/carpooling-perks/#.VIxUQnb2DIU

ute/testimonials/


http://smartcommute.ca/ma
http://blog.aisinsurance.com/2014
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Existem algumas universidades que ja adotaram politicas de carpooling.
Essa categoria € denominada Carpooling Universitario (RUAO, 2010).

Quadro 2 - Carpooling Universitario
Fonte: Adaptado de Ruao (2010).

Universidade Pais
Universidade de Alicante Espanha
Universidade Politécnica de Catalunha Espanha
Universidade Roma Tree Italia
Universidade de Gabriele d’ Annunzio Italia
Universidade do Colorado Estados Unidos
Universidade do Chipre Chipre
Instituto Politécnico Leiria Portugal

Essas universidades promoveram plataformas onlines, disponibilizaram
vagas especiais para praticantes de carpooling universitario ou reduziram o preco do

estacionamento e entre outras medidas (RUAO, 2010).

Mas também existe empresas que trabalham com plataformas onlines
de carpooling em varios paises. Na Europa uma empresa possui mais de 24 milhdes
de pessoas cadastradas (DIAS, 2013).

Fiz uma pesquisa em busca de encontrar empresas de carpooling.
Encontrei 29 empresas, distribuidas no mundo todo, que trabalham com plataformas
onlines de carpooling, a maioria dessas empresas disponibilizam além do site

aplicativos para celular. O Quadro 3 organiza por pais:



Quadro 3: Listade Empresas de Carpooling no Mundo
Fonte: Elaborado pelo autor

SITE PAIS
https://www.fahrgemeinschaft.de/ Alemanha
http://www.drive2day.de/
https://www.tripda.com.br Brasil
http://www.didapinche.com/
http://www.pcwen.com/ China
http://www.aapinche.cn/
http://58.com/pinche/
http://www.socarpool.kr/
https://www.tikle.co.kr/ Coreia do Sul
http://www.ktxcarpoolzone.com/
http://www.driveind.com/299
http://www.samkorsel.dk/
http://da.joinants.com/ Dinamarca

https://gomore.dk/

https://www.blablacar.com.br
http://rydeful.com/

http://www.1800234ride.com/

http://www.pacommutes.com/

Estados Unidos

http://www.kyydit.net/ Finlandia
http://www.roulezmalin.com/
http://www.covoiturage-libre.fr/
. Franca
http://www kelbillet.com/
https://www.idvroom.com/
http://www.poolcircle.com/ india
https://carmacarpool.com Irlanda
http://yanosikautostop.pl/ Pol6nia
http://www.boleia.net/
] Portugal
http://www.deboleia.com/
http://www.skjutsgruppen.nu/ Suécia
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Elas conectam quem esta ofertando a quem esta solicitando. A maioria

das empresas sdo de paises desenvolvidos, o que mostra que é uma tendéncia de
evolucdo no setor de transporte, conforme a exposicéo de Oliveira e Pelicioni (2009).
Entretanto, existe empresas em paises subdesenvolvidos também, como a Tripda no
Brasil, isso pode ser reflexo da laténcia dos problemas de mobilidade no pais.

O Distrito Federal é o estado com a maior taxa de motorizacao do pais
guando se leva em conta apenas veiculos de passeio. O DF possui cerca de 464
veiculos (considerando carros de passeio e SUVs, excluindo-se outros tipos como

onibus, motocicletas, caminhonetes, etc) para cada 1000 habitantes. Esse valor é



30

quase o dobro da média do Brasil, 285. Outra forma de observar os dados € dividir a
populacédo pela quantidade de veiculos de passeio. Fazendo isso o DF tem um veiculo
de passeio para 2,16 habitantes. Isso significa que se toda a populacdo do DF
entrasse dentro dos veiculos de passeio ainda sobrariam quase trés lugares.

Assim, infere-se que o DF € o estado do Brasil com a maior capacidade

de carpooling.
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Figura 6: Estados por quantidade de veiculos por habitantes.
Fonte: Elaborado pelo Autor

Esse grafico foi elaborado com as estimativas da populacéo dos Estados
para julho de 2015 realizada pelo IBGE e a frota nacional de veiculos por Estados de
julho de 2015 pelo DENATRAN.

2.4 Individualismo-Coletivismo

As ciéncias sociais desempenham um papel importante no estudo dos
transportes, nomeadamente quando se pretende obter modelos de previsdo de
procura futura, visto que consideram os fatores sociais como influenciadores do
comportamento (CAMPOS, 2002).
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De acordo com Hofstede (1980), cultura pode ser definida como uma
programacao das mentes das pessoas. O mundo em que vivemos possui diversos
problemas, conflitos e confrontos entre pessoas, grupos, etnias e nacdes, pois
pensam e agem de formas diferentes, mas todos sao expostos aos mesmos tipos de
problemas, mas conforme a composicao de cultura de cada grupo ha uma reacéo
diferente.

A cultura atua nas fronteiras do comportamento humano, com Obvias
implicagdes para os comportamentos (TORRES, 2009). Hofstede (1980) acompanhou
uma pesquisa sobre variagdo cultural que foi aplicada em mais de 71 paises, a mais
de 116.000 pessoas, em mais de 20 linguas e entre 1967 e 1973 (LACERDA, 2011).
Nesse estudo a cultura foi abordada por meio de quatro dimensdes: masculinidade-

feminilidade; averséo a incerteza, individualismo-coletivismo e distancia do poder.

Essa pesquisa abranger4d apenas a dimensdo individualismo-
coletivismo. Essa dimenséo refere-se ao nivel em que os individuos séo integrados
ao grupo o qual pertencem. Em sociedades individualista, as pessoas dispensam
pouca atencao aqueles que ndo estédo diretamente relacionas a seus circulos. Ja nas
sociedades coletivistas, as pessoas sao desde a criacao até a maturidade integradas
em grupos. A palavra coletivismo neste caso ndo possui nenhum conceito politico,

apenas refere-se a um grupo (LACERDA, 2011).

Nas culturas coletivistas a forma de pensar dos individuos €
interdependente a forma de pensar do grupo e os objetivos do grupo se sobrepdem
aos objetivos do individuo. J& nas culturas individualistas os objetivos dos individuos,
na maioria das vezes, estdo acima dos objetivos do grupo. Além de que na cultura
individualista os valores dos individuos dependem pouco dos valores do grupo
(HOFSTEDE, 1980).

Hofstede (1980) analisou a forma como uma pessoa se converte
ideologicamente e religiosamente. Ele percebeu que em sociedade coletivas, a familia
influencia a escolha religiosa daquele individuo, ja numa sociedade individualista cada

pessoa escolhe sua religido de forma independente, isto €, sem influéncia do grupo.

Em analise de nivel nacional, o padréo cultural predominante no Brasil

para a dimenséo individualismo-coletivismo € o coletivismo. O Brasil ocupa as ultimas
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posicbes no rank do individualismo e o Estados Unidos a primeira posicao
(HOFESTEDE, 1980).

Um estudo comparativo entre Brasil e Austrélia realizado por Torres e
Allen (2009) revela que entre os brasileiros predomina uma cultura coletivista e entre

0s australianos uma cultura individualista. Isso confirma o estudo de Hofstede (1980).

Os individuos tomam decisdes todos dias e essas decisdes sofrem
influéncia da cultura. Assim, depreende-se que as decisdes em pegar ou oferecer uma
carona também podem sofrer influéncia da cultura, isto €, do grau de individualismo e
coletivismo. Por isso essa pesquisa observara o individualismo e o coletivismo dos
estudantes sobre o aspecto individual, com o objetivo de analisar se o perfil cultural

predominante influencia na intencédo de carona.

O conceito de individualismo relaciona-se com motivacdes como
realizacdo e autodeterminacdo e relacionou o coletivismo com motivacdes como
benevoléncia, conformidade e seguranga (TRIANDIS, GELFAND; 1998).

Segundo COZMA (2011), Triandis, Chen e Chan (1998) testaram e
validaram um questionario nos Estados Unidos e na China, que mensura

individualismo e coletivismo por meio de 16 cenarios.

Essa pesquisa utilizar4 esse questionario para mensurar a dimensao
individualismo-coletivismo de Hofstede. Para o estudo, o I-C foi utilizado de forma a
tentar predizer, de forma direta ou indireta, a intencdo de carona ou intencédo de

compartilhamento de veiculo.

Além dessa variavel sera realizada a analise de influéncia entre fatores
sécio-demograficos e intencdo de carona, pois a caracterizacdo da sociedade definida
em termos demograficos permite efetuar uma avaliacdo dos fatores com maior
probabilidade de influéncia na intencdo de compartilhamento de veiculo (CAMPOS,
2002).
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3 METODOS E TECNICAS DE PESQUISA

Método € a escolha de procedimentos sisteméaticos para a descricdo e explicacao de
fendbmenos (RICHARDSON, 1999). Neste capitulo serdo descritos os métodos e
técnicas de pesquisa utilizados a partir da problematica de identificar a influéncia da
cultura nas a¢fes de carona solidaria, considerando cultura como a dimensao cultural,
individualismo-coletivismo, de Hofstede (1980). Serdo apresentados tipo e descri¢ao
geral da pesquisa, instrumento de pesquisa aplicado, processo de coleta de dados,

caracteristicas da populacdo e amostra e procedimentos de anélise de dados.

3.1 Tipo e descricao geral da pesquisa

Essa é uma pesquisa de natureza descritiva-correlacional com
abordagem quantitativa. Os estudos de abordagens descritiva afirmam aspectos de
uma populacéo ou analisam a distribuicdo de determinados atributos dessa populacéao
(RICHARDSON, 1999).

Para Gil (2010), pesquisas descritivas podem ser elaboradas também
com a finalidade de identificar possiveis relacdes entre as varidveis. Outra
classificagcdo mais recente é que estudos que avaliam o grau de associacdo entre
duas variaveis e depois as analisam sdo chamados denominados estudos
correlacionais (ROBERTO, 2013).

O primeiro objetivo da pesquisa € a identificacdo dos perfis culturais,
esse objetivo tem descritiva. JA4 0 segundo objetivo deste estudo € a verificacdo da
influéncia desses perfis culturais na intengéo de carona, esse objetivo é caracterizado

como de natureza correlacional.

O método de abordagem quantitativa caracteriza-se pelo emprego da
quantificacdo tanto nas modalidades de coleta de informagfes, quanto no tratamento
delas por meio de processos estatisticos (RICHARDSON, 1999). Pesquisas com
enfoque quantitativo possuem etapas sequenciais e comprobatérias as quais néo
podem ser puladas ou trocadas (ROBERTO, 2013).
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Quanto aos procedimentos técnicos, essa pesquisa utilizou
questionarios semiestruturados de corte transversal, uma vez que a coleta de dados
ocorreu em apenas um intervalo de tempo especifico, de 18 de novembro de 2015 a
20 de novembro de 2015. Segundo Richardson (1999), enquetes de corte transversal
coletam dados em determinado ponto no tempo, com base numa amostra selecionada

para representar a populagdo em determinado momento.

A pesquisa possui como variavel independente o perfil cultural, o qual
pode ser individualista ou coletivista. Como variavel dependente na pesquisa tem-se

a intencdo de carona.

Primeiro, realizou-se um levantamento bibliografico sobre mobilidade
urbana sustentavel, carona ou “carpool” e a dimensdo cultural individualismo-
coletivismo. Depois, houve a pesquisa de campo, na qual foram colhidos dados

primarios por meio dos questionarios semiestruturados.

3.2 Caracterizacao da organizacao, setor ou area

A Universidade de Brasilia € uma universidade publica inaugurada em
1962. Em 2015, a universidade possui alunos regulares de graduacéo distribuidos nos
109 cursos de graduacao. Os cursos estéo divididos em quatro campus espalhado
pelo Distrito Federal: Brasilia, Planaltina, Ceilandia e Gama (UNB, 2015).

A Missdo da UnB é ser uma instituicdo inovadora, comprometida com a
exceléncia académica, cientifica e tecnoldgica formando cidadaos conscientes do seu
papel transformador na sociedade, respeitadas a ética e a valorizacao de identidades
e culturas com responsabilidade social (UNB, 2015).

A Visado de Futuro é estar entre as melhores universidades do Brasil,
inserida internacionalmente, com exceléncia em gestédo de processos que fortaleca o

ensino, pesquisa e extensao (UNB, 2015).
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3.3 Populacao e amostra

Populacdo é o conjunto de elementos que possuem determinadas
caracteristicas. Em termos estatisticos, pode ser o conjunto de estudantes
matriculados numa mesma universidade, individuos que trabalham no mesmo lugar,
cachorros de determinada raca e etc.. Cada unidade ou membro da populagéo total
denomina-se elemento, e quando juntamos um grupo de elementos para avaliar a
populacao, isso é uma amostra (RICHARDSON, 1999).

E dificil obter informacdo de todos os estudantes que compdem a
Universidade de Brasilia. Dessa maneira, esta pesquisa trabalhara com uma parte
desse grupo, com uma amostra da populacao total de estudantes de graduacao da
UNB.

A amostra utilizada nessa pesquisa € amostra ndo probabilistica ou por
conveniéncia, denominada como amostra intencional ou de selecdo racional
(RICHARDSON, 1999). Nessa amostra, a escolha dos elementos ndo depende da
probabilidade, mas de causas relacionas com as caracteristicas da pesquisa ou do
pesquisador (ROBERTO, 2013). Um viés dessas amostras ndo aleatdrias € que a
probabilidade de um determinado elemento pertencer a amostra nao € igual a dos
restantes elementos (MAROCO, 2010).

Todavia, segundo Pasquali (1999), o tamanho minimo de uma amostra
para se obter a validacdo de um instrumento de pesquisa e, por conseguinte a
representatividade dos dados coletados € que sejam aplicados de 5 a 10 questionarios
para cada item da escala. Considerando que o questionario possui 72 itens sao

necessarios, no minimo, 360 respondentes.

A amostra foi definida por conveniéncia, os questionarios foram
aplicados a estudantes que se dispuseram a participar da pesquisa. A pesquisa foi
realiza no Campus Darcy Ribeiro da Universidade de Brasilia, onde foram aplicados
400 questionarios. Salienta-se que questionarios com no maximo um item da parte

dos dados socio demograficos faltante foram considerados como validos.
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Segue abaixo o quadro com a frequéncia e o percentual dos dados

demograficos da amostra colhida na pesquisa de campo, a qual foi realizada na

Universidade de Brasilia:

Quadro 4: Dados demogréficos apds analise descritiva

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Dimensao Dado demografico Frequéncia | Percentual (%)

Masculino 121 35,7

Sexo
Feminino 218 64,3
Até 18 anos 31 9,2
De 19 a 23 anos 251 74,3

Idade
De 24 a3 29 anos 42 12,4
Acima de 29 anos 14 4,2
Abaixo de RS 1.500 15 4,5
De RS 1.501 a RS 3.000 52 15,5

Renda
Familiar | D€ RS 3.001a RS 7.000 102 30,4
De RS 7.001 a RS 12.000 80 23,6
Acima de RS 12.000 86 25,7
Principal Veiculo Préprio 111 32,7
Meiode | yeiculo dos Pais 46 13,6

Transporte | . R

para se Onibus/Metro 155 45,7
deslocar a | Bicicleta/A pé 13 3,8
UnB Carona 14 4,1

Conforme ilustra o quadro, (64,3%) dos estudantes que responderam o

questionario eram mulheres. A idade mais frequente dos respondentes foi de 19 a 23

anos de idade, representando (74,3%). Quanto a renda total familiar, (79,7%) dos

estudantes da UNB que participaram da pesquisa informaram que possuiam renda

familiar superior a R$ 3.000,00. Salienta-se que (25,7%) dos estudantes possuem

renda familiar acima de R$ 12.000,00, o que significa 1 a cada 4 estudantes da UNB.

Por fim, em relacdo ao principal meio de transporte de deslocamento a UNB, (46,3%)

se deslocam a universidade com veiculo proprio ou dos pais e (45,7%) se deslocam

por transporte coletivo publico, 6nibus ou metrd.

Ressalta-se que apenas (4,1%) dos estudantes vem para a faculdade de

carona, o que demonstra uma grande possibilidade de crescimento desse meio de

mobilidade, o qual € mais sustentavel que as categorias veiculo proprio ou dos pais.
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3.4 Procedimentos de coleta e de analise de dados

Para a coleta de dados foi utilizado questionarios impressos com
perguntas estruturadas por meio de contato direto. Os questionarios cumprem as
funcbes de descrever as caracteristicas e medir determinadas variaveis individuais ou
grupais, e podem ser classificados como de perguntas unidimensionais ou de
perguntas multiplas, esse ultimo geralmente é constituido em formas de escalas
(RICHARDSON,1999).

Questionarios estruturados ou de perguntas fechadas sdo aqueles em
que as perguntas ou afirmagdes apresentam categorias ou alternativa de respostas
fixas e preestabelecidas. Contato direto € quando o préprio pesquisador ou pessoas

treinadas por ele aplicam o questionario diretamente (RICHARDSON, 1999).

A aplicacdo dos questionarios foi feita entre os dias 17 a 19 de novembro
de 2015, o que caracteriza corte transversal de coleta de dados ja mencionado
anteriormente. Utilizou-se questbes estruturadas por meio de escala Likert de
concordancia com maior amplitude de reposta, ao invés de escala de 5 pontos,

utilizou-se de 7 pontos, a qual amplia as op¢des de resposta.

Estudos empiricos mostram que, em escalas de mdltiplos itens com
mensuracao refletiva em relacdo ao construto, a confiabilidade € melhor em escalas
cujos itens sdo medidos com 7 ou mais pontos, porgue ao aumentar o niumero de

pontos ganha-se em consisténcia psicométrica (SILVA e COSTA, 2014).

O questionario dessa pesquisa foi organizado em 3 modulos, sendo o
primeiro moédulos sobre individualismo e coletivismo de Geert Hofstede com 32
construtos de atitudes individualistas e 32 construtos de atitudes coletivistas. O
segundo modulo é sobre intencdo de carona e possui 8 construtos. O terceiro modulo
possui dados demograficos e variaveis prescritivas sobre carpooling.

A andlise dos resultados iniciou-se com a analise descritiva dos dados,
onde foi calculado as medidas de tendéncia central, as medidas de dispersdo e
posteriormente as medidas de forma e depois foi realizado a analise inferencial. As
analises foram realizadas com a utilizacdo dos sistemas Microsoft Excel e Statistical

Package for the Social Sciences (SPSS).
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

Neste capitulo sdo apresentados os resultados da pesquisa, a partir da analise
estatistica dos dados coletados. Serdo expostos os resultados da analise descritiva e

da andlise inferencial.

4.1 Analise Descritiva dos Dados

Andlise Descritiva dos dados é a caracterizacdo da amostra ou
exploracéo inicial dos dados. indices importantes para a caracterizacdo da amostra
sdo as medidas de tendéncia central, as medidas de disperséo e as medidas de forma.
As medidas de tendéncia central caracterizam a variavel sobre o estudo dos
resultados que ocorrem com mais frequéncia na amostra como média, moda,
mediana, minimo e maximo (MAROCO, 2010). As medidas de dispersdo mensuram
a forma da distribuicdo dos elementos da amostra, buscando obter os niveis de
homogeneidade ou heterogeneidade dos dados e isso é feito através de indicadores
como variancia e desvio padrdo. Além das medidas de forma, que comparam a
distribuicdo da amostra com uma distribuicdo ideal, conhecida como distribuicdo
normal de Gauss. Esta medida utiliza a assimetria e a curtose como parametros
(FIELD, 2009).

4.1.1 Analise Exploratoria dos Dados

Os dados coletados do modulo um e dois foram, inicialmente, agrupados
em variaveis. Dessa maneira, cada variavel representa a média dos seus respectivos

construtos. O Quadro 5 mostra a organizagéo das variaveis.
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Quadro 5: Divisdo das Variaveis
Fonte: Elaborado pelo Autor.

Médulo do Questionario Variavel média dos construtos
32 construtos individualistas Individualismo
32 construtos coletivistas Coletivismo
8 construtos Intengéo de Carona Intencéao de Carona

4.1.2 Analise dos casos de “Missings”

Conforme Pasquali (2003), missing séo resposta em branco, as quais
representam incompletude dos dados, aconselha-se que questionarios com mais de

5% de missing sejam retirados da amostra.

A pesquisa foi realizada a 400 estudantes. Dos 400 questionarios,
houveram 37 casos de missing acima de 5%. O que significa mais de 4 questdes em
branco no questionario desse estudo. Assim ficaram 363 questionarios.

4.1.3 Analise dos casos de “Outliers”

Os Outliers séo resultados atipicos que impactam na interpretacdo da
andlise dos resultados (FIELD, 2009). Os dados foram submetidos a andlise dos
casos extremos multivariados por meio da Distancia de Mahalanobis, que busca

identificar casos que podem invalidar a analise multivariada.

O teste de Mahalonobis apontou seis questionarios com outliers
significativos, que tinham p<0,001. Apds essa analise, foi realizado a anélise dos
diagramas de caixa, também conhecido como diagrama caixa de bigodes, o qual
mostra outliers por meio de grafico (FIELD, 2009). Depois dessa analise, a pesquisa

contou com 339 questionarios validos.
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4.1.4 Andlise das Medidas de Tendéncia Central (AMTC)

Inicialmente foram calculados os estimadores: média, moda, mediana,
minimos e maximos, para a verificacdo das tendéncias dos resultados da amostra
(MAROCO, 2010):

Quadro 6: Analise das Medidas de Tendéncia Central
Fonte: Elaborado pelo Autor.

AMTC \ Variavel Individualismo Coletivismo Intencao de carona
Questionarios 339 339 339
Média 4,34 3,92 5,78
Mediana 4,33 3,90 6,00
Moda 4,31 3,88 7,00
Minimo 2,91 2,47 2,75
Maximo 5,69 5,40 7,00

Em contraponto ao que dizia a teoria de Lacerda (2011) e Torres (2009),
observa-se que, no geral, os estudantes da UNB sdo mais individualistas do que
coletivistas, mas uma sobre uma diferenca pequena; pois a média da variavel
individualismo foi 4,34 o que significa que os estudantes, em média, concordam, em
pequeno grau, com 0s construtos do individualismo; e a média do Coletivismo foi de
3,92, o que configura que em média os alunos discordam, em pequeno grau das
afirmacdes coletivistas. Analisando as tabelas de distribuicdo de frequéncia das
variaveis culturais notou-se que 70,7% dos estudantes concordaram em algum grau
com os construtos do individualismo e apenas 42,8% concordaram em algum grau

com 0s construtos do coletivismo.

Apesar de apenas 4,1 % dos estudantes se deslocarem a UNB por
carpooling, a média da varidvel intencdo de carona obteve um indice de alta
concordancia, cujo resultado foi 5,68. Isso demonstra que grande parte dos

estudantes possuem disposicdo em promover o carpooling. E somente 11% dos
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estudantes discordam em algum grau dos construtos do carpooling, conforme a tabela

de frequéncia.

Entre as variaveis de intencdo de carona, o item INT4 é o que tem a
maior média, a qual foi de (6,69), na pesquisa esse item € “Se eu tivesse um amigo
da UNB que morasse préximo de mim, compartilharia carona com ele” dado que eu
possuo um carro. Outro item que obteve uma concordancia média alta foi o INT1 “Vejo
a carona solidaria como uma boa opc¢ao de transporte”, a média foi de (6,37). Por
outro lado, o item INT7 foi o que teve a menor média entre os construtos de Intencao
de Carona, ele se refere ao item “Se eu soubesse que um estudante da UNB, o qual
eu ndo conheco, mas que mora perto da minha casa, eu compartilharia carona com
ele” esse item teve uma média de (4,85), assim depreende-se que os estudantes

concordam um pouco grau.

Lembrando que a nota 1 é discordo totalmente e 7 & concordo
totalmente, infere-se que € um consenso entre os estudantes que a Carona é uma
boa opcéo de transporte e que caso soubessem que um amigo da UNB mora préximo
cederia ou pegaria carona com ele, todavia se fosse um estudante desconhecido da
UNB o nivel de concordancia diminui consideravelmente e mais ainda entre o publico

feminino.

Conforme os dados das Analises Descritivas, observa-se que os
homens sdo mais individualistas que as mulheres. E que as mulheres sdo mais

coletivistas do que os homens. Em percentuais pequenos mais consideraveis.

No apéndice desse trabalho tem as tabelas com a andlise descritiva de
cada construto, ndo foi colocado aqui para ndo sobrecarregar de informacdes

suplementares.

4.1.5 Analise das Medidas de Dispersédo (AMD)

Na AMD séo verificados os niveis de variancia e desvio padrao com objetivo de
analisar a representatividade da média, conforme valores obtidos na AMTC, e a

homogeneidade de vaca variavel (FIELD, 2009).
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Quadro 7: Analises das Medidas de Dispersao
Fonte: Elaborado pelo Autor.

AMD \ Variaveis Individualismo  Coletivismo Intencao de Carona
Questionarios 339 339 339
Variancia 0,33 0,31 1,14
Desvio Padrao 0,57 0,56 1,07

Nota-se que o desvio padrao das variaveis individualismo e coletivismo
€ relativamente baixo, logo a média tem uma boa representatividade do grau de
concordancia dos estudantes. A intencdo de carona possui um desvio padrdo mais
elevado, 0 que ja era esperado pois sua mediana e moda estdo mais distantes da
média, conforme a tabela de AMTC.

4.1.6 Analise das Medidas de Forma (AMF)

Lembrando que uma distribuicdo de frequéncia € um conjunto de
pontuacBes organizadas em suas respectivas categorias (ROBERTO, 2013), as
medidas de forma comparam a distribuicdo da amostra com uma distribuicéo ideal,
conhecida como distribuicdo normal de Gauss. Esta analise utiliza a assimetria e a
curtose como parametros de comparacdo com uma distribuicdo simétrica. O caso
ideal seria que a assimetria e a curtose fossem zero, pois dessa maneira haveria um

caso perfeito de distribuicdo normal paramétrica (FIELD, 2009).

Quadro 8: Analise das Medidas de Forma
Fonte: Elaborado pelo Autor

Individualismo Coletivismo Intencdo de Carona
Média 4,34 3,92 5,78
Assimetria -0,141 -0,101 -0,790

Curtose -0,279 -0,098 -0,195
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Ao observar as figuras 7, 8 e 9, que representam as distribuicoes de

frequéncia das trés variaveis da pesquisa, nota-se que a variavel intencdo de carona

€ a que mais se diferencia ou se distancia da linha Gaussiana.

Distribuicdo de frequéncia — Individualismo

Frequency

Distribuicdo de frequéncia — Coletivismo

Individualismo Coletivismo
509 Hean = 4,34 5077
Std. Dev.= 5
N=339
40 7] 40|
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307 x 3 30
X_ 5
=
o
] 2
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Individualismo Coletivismo
Figura 7: Histograma da  Variavel Figura 8: Histograma da Variavel Coletivismo
Individualismo Fonte: Elaborado pelo autor no SPSS

Fonte: Elaborado pelo autor no SPSS

Distribuicdo de frequéncia — Intencdo de Carona

Intengaodecarona
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Figura 9: Histograma da Variavel Intencédo de Carona
Fonte: Elaborado pelo autor no SPSS

Mean = 3,93
Std. Dev. = 561
N =338
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Pode-se interpretar, a partir do histograma da variavel intencdo de
carona, que a distribuicdo de frequéncia dessa variavel nao segue os parametros de
uma distribuicdo normal de Gauss, conforme visto que a distribuicdo dessa variavel
diverge da linha normalidade que perpassa as frequéncias. Entretanto, apenas
interpretar os histogramas e as medidas de forma pode n&o ser suficiente para
identificar se uma distribuicdo é ou ndo normal. E necessario um teste objetivo que

analisa como a distribuicdo se desvia como um todo de uma normal (FIELD, 2009).

4.2 Teste de normalidade

Realizou-se o teste de Kolmogorov-Smirnov e de Shapiro-Wilk, no
programa SPSS, para medir o grau de normalidade ou de ndo-normalidade. Eles
comparam escores da amostra a uma distribuicdo normal modelo de mesma média e

variancia dos valores encontrados na variancia (FIELD, 2009).

Quadro 9: Andlises das Medidas de Forma
Fonte: Elaborada pelo Autor

Kolmogorov-Smirnov Shapiro-Wilk

Estatistica Sigma Estatistica Sigma
Individualismo 0,044 0,200* 0,994 0,164
Coletivismo 0,029 0,200* 0,995 0,417
Intencdo de Carona 0,126 0,000 0,915 0,000

Se o sigma € maior que 0,05, como observado no Individualismo e no
Coletivismo, ele nos informa que os dados da amostra n&o diferem significativamente
de uma distribuicdo normal, todavia se o sigma € menor que 0,05, o que ocorre com
a Intencdo de carona, representa que a distribuicAo em questdo é diferente
significativamente de uma distribuicdo normal, logo ela € nao-normal.

Conclui-se que apesar das distribuicdes individualismo e coletivismo
possuirem grau de normalidade a analise estatistica inferencial dos resultados sera
realizada com testes ndo paramétricos por causa da ndo normalidade da variavel

intencao de carona (FIELD, 2009).
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4.3 Andlise Correlacional do Individualismo e Coletivismo, com

Intencdo de Carona

As medidas de associagao ou coeficientes de correlagdo quantificam a
intensidade e a direcdo da associacao entre duas variaveis. Uma correlacdo mede a
associacdo entre variaveis sem qualquer implicacdo de causa e efeito entre ambas
(MAROCO, 2010).

Como exposto anteriormente a analise inferencial dos resultados sera
realizada por meio de testes ndo paramétricos devido a ndo normalidade da variavel
intencdo de carona. Existem dois coeficientes que testam a correlacéo entre variaveis
nao- parameétricas. Coeficientes RHO de Spearman e TAU de Kendall sdo medidas
de correlacdo para variaveis classificadas como ordinais, nas quais os individuos

podem ser classificados por posicées (ROBERTO, 2013).

Para observar se existe correlacdo entre variaveis ndo-paramétricas
com amostras maiores que 200 casos se utiliza a Correlacdo de Spearman (FIELD,
2009). As variaveis individualismo, coletivismo e inteng&o de carona foram submetidas

a esse teste:

Quadro 10: Correlagéo Individualismo e Intengdo de Carona
Fonte: Elaborado pelo Autor.

Intencéo de Carona x Individualismo

Individualismo Intencéo de
carona
Spearman’ Coeficiente de o
N Individualismo 1,000 -,062
s rho Correlacéo
Sig. (2-tailed) 0,256
Coeficiente de Intencdo de
. -,062 1,000
Correlagéo carona
Sig. (2-tailed) 0,256

Conforme Field (2009), para que haja correlacdo significativa entre as
variaveis é necessario que o p-valor da significancia dé menor que 0,05. Dessa

maneira, valida-se a hipétese de que existe correlacao.
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Segundo o quadro a significancia foi de (0,256), maior que 0,05. Logo,

infere-se que ndo ha correlacao significativa entre os fatores.

Quadro 11: Correlagdo Coletivismo e Intengdo de Carona
Fonte: Elaborado pelo Autor.

Intencdo de Carona x Coletivismo

Coletivismo Intencédo de
carona
Spearman's Coeficiente de o
N Coletivismo 1,000 ,029
rho Correlacao
Sig. (2-tailed) 0,589
Coeficiente de Intencéo de
~ ,029 1,000
Correlagao carona
Sig. (2-tailed) 0,589

De acordo com o quadro gerado no SPSS, a significancia foi de (0,589),
maior que 0,05. Portanto, infere-se que ndo ha correlacdo significativa entre os
fatores. Dessa maneira, conclui-se que nem o individualismo nem o coletivismo
influenciam na intencdo de carona.

Alguns fatores sécio-demograficos sdo determinantes para a pratica de
carpooling (CAMPQOS, 2002). Dessa maneira, prosseguiu-se a analise dos resultados
testando as médias por grupos sécio-demograficos.

4.4 Andlise de Médias entre sexo e Intencado de carona

O teste ndo paramétrico adequado para comparar a média de uma
variavel de duas amostras independentes € o teste Post-Hoc de Mann-Whitney. Esse
teste é utilizado como alternativa ao teste t-Student de amostras independentes,
nomeadamente quando os pressupostos desse teste ndo sdo validos (MAROCO,
2010). Realizou-se o teste Mann-Whitney e obtemos os resultados demostrados no

Quadro 12.

Quadro 12: Teste Post-Hoc de Mann-Whitney para Intenc&o de Carona e Sexo
Fonte: Elaborado pelo Autor.
Grupos Comparados z Média

Masculino 163,52
. -0,909*
Feminino 173,60
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Fazendo uma analise do Quadro 12, é possivel verificar uma variacéo
entre a média de intencdo de carona dos homens e das mulheres. Observa-se que 0

grupo feminino tem maior intencédo de carona do que 0os homens.

4.5 Analise de Médias entre Renda e intencado de carona

O teste ndo paramétrico adequado para se comparar a variavel de mais
de duas amostras independentes € o teste Kruskal-Wallis. Esse teste é considerado
a alternativa ndo paramétrica a ANOVA (MAROCO, 2010; FIELD, 2009). Como a
variavel renda possui 5 categorias ordinais de faixas de renda utilizou-se o Kruskal-
Wallis, conforme ilustra o Quadro 13.

Quadro 13: Intencdo de Carona em relacdo as Faixas de Renda
Fonte: Elaborado pelo Autor.

Teste Kruskal-Wallis Intencéo de Carona
Qui-quadrado 9,756
Grau de Liberdade 4
SignificAncia 0,045

Infere-se do quadro 13 que o teste deu significativo (p<0,05). Dessa
maneira, conclui-se que existe diferencas nas médias de intencdo de carona entre as

faixas de renda.

Quadro 14: Kruskal-Wallis Rank
Fonte: Elaborado pelo Autor.

Faixas de Renda Rank das Médias
Abaixo de R$ 1.500 176,63
Entre R$ 1.501 e R$ 3.000 185,40
Entre R$ 3.001 e R$ 7.000 162,89
Entre R$ 7.001 e R$ 12.000 186,20

Acima de R$ 12.000 145,10
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Analisando o Quadro 14, nota-se que a diferenca entre as médias néo
segue uma tendéncia légica. Portanto, conclui-se que apesar de existir diferenca de

intencdo de carona entre as faixas de renda nao € possivel fazer uma inferéncia logica.

4.6 Analise de Médias entre meio de transporte e Intencdo de

Carona

O teste ndo paramétrico adequado para se comparar a variavel de mais
de duas amostras independentes € o teste Kruskal-Wallis. Esse teste € considerado
a alternativa ndo paramétrica a ANOVA (MAROCO, 2010; FIELD, 2009). Como a
variavel meio de transporte possui 5 grupos nominais, 0s quais sao: veiculo proprio,
veiculo dos pais, 6nibus/metr6, bicicleta/a pé e carona; utilizou-se o teste Kruskal-
Wallis, conforme ilustra o Quadro 15.

Quadro 15: Intencdo de Carona em relacdo ao Meio de Tranporte
Fonte: Elaborado pelo Autor.

Teste Kruskal-Wallis Intencéo de Carona
Qui-quadrado 12,307
Grau de Liberdade 4
SignificAncia 0,015

Infere-se do quadro 15 que o teste deu significativo (p<0,05). Dessa
maneira, conclui-se que existe diferencas significativa de intencdo de carona entre os

meios de transportes utilizados no deslocamento residéncia-UNB.

Quadro 16: Kruskal-Wallis Rank
Fonte: Elaborado pelo Autor

Principal Meio de Transporte Rank das Médias
Veiculo Préprio 151,28
Veiculo dos Pais 153,32
Onibus/Metro 181,24
Carona 204,04

Bicicleta/A pé 218,23
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Conforme o Quadro 16, observa-se que existe uma diferenca de
intencdo de carpooling entre quem vem de carro proprio ou dos pais e quem nao vem
de carro. Infere-se que quem se desloca a UNB por meio de veiculo proprio ou dos
pais possuem menor intencdo de promover o carpooling do que quem se desloca de

Onibus/Metrd, carona ou bicicleta/A pé.

4.7 Analise de Médias entre distancia e Intencdo de Carona

O teste ndo paramétrico mais adequado para comparar a média de uma
variavel de duas amostras independentes € o teste Post-Hoc de Mann-Whitney. Esse
teste € utilizado como alternativa ao teste t-Student de amostras independentes,
nomeadamente quando os pressupostos desse teste ndo sao validos (MAROCO,
2010).

No questionario havia uma questao que perguntava ao respondente qual
o bairro, regido administrativa, ele morava. Houve diversas respostas, todas dentro do
Distrito Federal. Para comparar se a distancia entre Residéncia e UNB possui alguma
relacdo com a variavel intencéo de carona utilizou o critério de distancia de 10Km no
trajeto de carro para dividir estudantes que moram perto e estudantes que moram
longe.

Assim, agrupou-se o0s alunos que moram a menos de 10Km no grupo
“préximo” e os alunos que moram a mais de 10Km no grupo “distante”. Portanto, como
a comparacao envolve apenas duas amostras utilizou-se o teste Post-Hoc de Mann-
Whitney conforme ilustra o Quadro 17.

Quadro 17: Teste Post-Hoc de Mann-Whitney para Intencdo de Carona e Distancia entre
Residéncia e UNB
Fonte: Elaborado pelo Autor

Grupos Comparados 4 Média

Préximo 163,26
-0,928*

Distante 173,09

De acordo com o Quadro 17, a média de intengdo de carona do grupo
“Préximo” € menor do que a média do grupo “Distante”. Assim, infere-se que quem

mora mais longe da UNB tem maior interesse em compartilhar um veiculo do que
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quem mora mais perto. Existe essa diferenca, todavia ela tem um nivel de significancia

fraca mediocre demonstrado pelo Z.

4.8 Analise sobre Mobilidade Urbana Sustentavel

Conforme a pergunta D2, 41% dos estudantes da UNB acreditam que a
falta de integragcéo entre os meios de transporte é o principal problema de mobilidade
urbana do DF, 35% dos estudantes responderam que o principal problema da
mobilidade é o excesso de veiculos, 13% atribuem o problema ao crescimento
desordenado das cidades, 8% a insuficiéncia de ciclovias e 3% ao descumprimento
das leis de transito. A Figura 13 representa graficamente essa questao:

D2 - Na sua opinido, quais sao os dois principais
problemas de mobilidade urbana do DF?

Crescimento
Desordenado

das cidades Execsso de
13% veiculos
35%
Descumprimen
to das Leis de
Transito
3%
Falta de Ciclovias
Integragao Insuficientes
41% 8%

Figura 10: Principais Problemas de Mobilidade do DF
Fonte: Elaborado pelo Autor

Assim, depreende-se que para 41% dos alunos o a falta de integracéo é
0 principal causador de transtornos no transito do DF e mais de um terco dos
estudantes possuem a consciéncia que o0 excesso de carros gera problemas na
mobilidade urbana.

Analisando as respostas dos estudantes da UNB na pergunta D3, nota-
se gue 46,1% dos estudantes estariam dispostos a pegar ou oferecer carona com
maior frequéncia para melhorar a mobilidade urbana do DF, 26,8% usariam o

transporte coletivo com mais frequéncia, 17,7%% usariam a bicicleta para se deslocar
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a UNB com maior frequéncia, 2,5% andariam a pé e 6,9% nao fariam nada. A figura
14 ilustra essa pergunta:

D3 - Qual agdo vocé estaria disposto a adotar para
melhorar a mobilidade urbana do DF?

Nada; 6,9%

Andar a pé com
maior frequéncia;
2,5%

Pegar ou
Oferecer Carona
/ com maior
Usar a BiciFleta frequéncia;
com maior 46,1%

frequéncia; 17,7%

Usar Transporte
Coletivo com maior N
frequéncia; 26,8%

Figura 11: Disposi¢éo para Melhorar a Mobilidade do DF
Fonte: Elaborado pelo Autor

Portanto, entende-se que a maioria dos alunos estéo dispostos a praticar
o compartilhamento de veiculo, carpooling, para melhorar a mobilidade urbana do DF.
O resultado da questdo D4 foi que quase metade dos estudantes da
amostra compartilhariam o carro para economizar dinheiro, 29,4% para reduzir os
congestionamentos do DF, 11,6% em beneficio do meio ambiente, 4,7% para

conhecer novas pessoas e 4,7% para evitar dirigir e procurar vaga no estacionamento.

D4 - Qual seria a sua principal razao para optar pela
carona ou compartilhamento de carros?

Evitar dirigir e procurar vaga; 4,7

Economizar
dinheiro; 49,6

Conhecer Pessoas;
4,7

Beneficio ao meio
ambiente; 11,6

Reduzir os
congestionament
0s; 29,4

Figura 12: Principal motivo para praticar o Carpooling
Fonte: Elaborado pelo Autor
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Apés essas andlises, conclui-se que mais de um ter¢co dos alunos
acreditam que o problema de mobilidade urbana do DF é o excesso de veiculos,
46,1% dos alunos estariam dispostos a pegar ou oferecer carona para melhorar a

mobilidade urbana do DF e a maioria deles fariam isso para economizar dinheiro.

4.9 DISCUSSAO

Essa pesquisa busca identificar a influéncia do individualismo,
coletivismo e fatores demogréficos na intencdo de compartilhamento de veiculo. Esse
objetivo foi alcancado a partir das analises estatisticas dos dados. Neste capitulo, os
resultados encontrados seréo discutidos a luz do referencial tedrico.

Inicialmente, identificou-se que o perfil cultural predominante na UNB é
individualismo. Segundo a pesquisa de Hofstede (1980), o Brasil, no geral, era um
pais predominantemente coletivista. Na pesquisa dele relata-se uma tendéncia que
quanto mais desenvolvido o pais, maior o poder econdémico e maior o nivel de
individualismo. Acredita-se que fatores como, tempo entre as pesquisas (48 anos), a
especificidade do alto poder aquisitivo de Brasilia e o segmento especifico de jovens
estudantes tenham alterado os resultados.

Depois de identificado o perfil cultural predominante, mensurou-se o
nivel de intencdo de carona, o qual foi de 5,78 em uma escala de 1 a 7 de
concordancia. Inferiu-se que em média os estudantes estdo propensos a promover a
pratica do compartilhamento de veiculo. Esse resultado confirma o que Ruéo (2010)
expde acerca de universidade na Europa, que a comunidade universitaria apoia o
carpooling e compreende gue ele pode melhorar a mobilidade urbana.

ApoOs a mensuracdo das variaveis culturais de um lado e da intencao de
carona do outro, elas foram submetidas ao teste de correlagdo de Spearman, o qual
mostrou que nao existe correlagdo estatistica significante entre as variaveis
individualismo, coletivismo e intencdo de carona. Segundo Costa (2013), em sua
pesquisa realizada em Sao Paulo, concluiu que as vezes pessoas interessadas em
promover o carpooling ndo o fazem por questdes relacionadas ao individualismo.
Infere-se, portanto, que outros fatores diferenciaram os resultados, por exemplo,

publicos diferentes, trabalhadores e estudantes.
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Alguns fatores socio-demogréficos sdo determinantes para a pratica de
carpooling (CAMPOS, 2002). Dessa maneira, prosseguiu-se a analise dos resultados
testando as médias por grupos sécio-demograficos.

O teste das médias da variavel sexo resultou que as mulheres possuem
maior intencado de carona, o teste das médias do principal meio de transporte mostrou
que quem se desloca a UNB por meio de 6nibus/metrd, carona e bicicleta/a pé
possuem maior intencdo de promover o carpooling do que quem se desloca por
veiculo proprio ou dos pais; e por ultimo o teste da variavel distancia concluiu que
guem mora mais longe tem maior propensdo em promover o carpooling.

O testes de média da variavel sexo apresentou resultado semelhante ao
encontrado por Daniels (1981), Teal (1987) e Tischet (1979) segundo levantamento
realizado por (CAMPOS, 2002). Questdes culturais podem ser responsaveis por uma
maior ou menor utilizagdo consoante ao género (CAMPOS, 2002).

Realizou-se um teste de médias entre varidveis sdcio-demograficas e
constatou-se que as estudantes se deslocam por dnibus/metrd e bicicleta/a pé, mais
do que os estudantes em média. E como visto na analise, quem se desloca por esses
meios tem intencao de carona superior consideravelmente. Assim, conclui-se que uma
resposta a essa diferenca de intencdo pode ser causada pelo fato de as mulheres
terem menos veiculos particulares a disposi¢cao que homens.

O teste de média da variavel principal meio de deslocamento entre
residéncia e UNB aproxima-se da literatura. Pois quem se desloca por énibus/metrd
tem maior familiaridade com transporte coletivo assim a carona se torna mais atrativa
quando comparado a pessoas que se deslocam por veiculo (CAMPQOS, 2002). Ja
guem se desloca de bicicleta ou a pé pode-se inferir que tem mais intencao de carona
porque exerce maior esforco fisico.

O ultimo teste de médias foi realizado entre a variavel distancia e
intencdo de carona e observou-se que quem mora longe tem maior intencédo de
carona. Segundo Hartgen (1993), na cidade Carolina do Norte no Estados Unidos o
carpooling casa-trabalho é mais utilizado nas das areas rurais para as urbanas do que
dentro das areas urbanas (CAMPOS, 2002). Campos (2002), também relata que
distancias extensas a percorrer favorecem a intencédo de compartilhamento de veiculo.
Assim, depreende-se que o0 resultado dessa pesquisa corrobora com o

posicionamento da literatura.
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Apés essas andlises realizou-se a analise da mobilidade urbana
sustentavel. Essa concluiu que mais de um tergo dos alunos acreditam que o problema
de mobilidade urbana do DF é o excesso de veiculos, 46,1% dos alunos estariam
dispostos a pegar ou oferecer carona para melhorar a mobilidade urbana do DF e a
maioria deles fariam isso para economizar dinheiro.

Discute-se também, o fato de que apenas 4,1% dos estudantes se
deslocam frequentemente por carpooling, apesar de no geral os estudantes
possuirem alta intencdo de compartilhamento de veiculo. Infere-se que existe falta de
informacao, pois esse meio de mobilidade n&o é muito difundido, contudo percebe-se
que o cenario é propicio ao seu crescimento e que se UNB abracasse a ideia dessa

politica de mobilidade urbana, teria grandes chances de crescer.
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5 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Este capitulo apresenta um resumo dos resultados encontrados,
contribuicbes e limitagbes da pesquisa e, por fim, recomendacdes para estudos
futuros.

Assim, conclui-se que o perfil cultural predominante dos estudantes da
UNB tende para o individualista e que os estudantes possuem consideravel intencédo
de carona, isto €, de promover o compartilhamento de veiculo, tanto oferecendo como
solicitando caronas. Apesar disso, foi verificado que nem o individualismo nem o
coletivismo influenciam na intencéo de carona.

Acrescenta-se também que fatores soOcio-demogréaficos como ser
mulher; se deslocar por 6nibus, metrd, bicicleta e a pé; e morar distante da UNB
influenciam positivamente na intencéo de carona.

Salienta-se que, apesar da intencdo de carona ser consideravelmente
alta, somente 4,1% dos estudantes se deslocam a UNB por carona e 49,6%
responderam que praticariam carpooling para economizar dinheiro. Assim, conclui a
pesquisa inferindo-se nque a UNB € um ambiente onde as pessoas séo receptivas a
ideia do carpooling, logo na UNB poderia ser implantado um projeto de carpooling
universitario, com vagas especiais e outros incentivos, e com um sistema pratico e
conveniente de transacBes monetarias, onde o carona contribua com o motorista do
veiculo.

Pondera-se que a carona paga pode ser mal interpretada por outros
setores de transportes, todavia € uma tendéncia global que ela seja aceita pela maioria
dos Governos conforme (XIA, et al 2014).

Aponta-se como limitacdo da pesquisa a utilizacdo de amostra nao
probabilistica escolhida por conveniéncia. Diante da limitacdo da amostra,
recomenda-se a realizagdo de novas pesquisas em outras universidades para

descobrir se a cultura influencia na intencéo de carpooling.
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7 APENDICE

7.1 APENDICE A - QUESTIONARIO

Questionario Estrutura sobre Cultura e Carona

Ola, eu sou Ramon Cavalcanti, estudante de administracdo da UNB. Estou concluindo a
graduacdo e realizando essa pesquisa sobre cultura e carona solidaria como parte dos requisitos
para terminar o curso. Esse questiondrio tem o objetivo de “identificar se a cultura influencia
nas agOes de carona solidaria”. Gostaria de pedir a sua contribuicdo para responder o
questionario a seguir.

O requisito para responder essa pesquisa € ser estudante da UNB.

CULTURA

As questOes seguintes descrevem situacgdes ficticias e serdo utilizadas para
medir valores culturais. Por favor, para cada alternativa indique o grau de
concordancia ou discordancia que vocé atribui ao comportamento|1|/2|3|/4/5/6|7
descrito, variando entre:

1 (Discordo Totalmente) e 7 (Concordo Totalmente).

1. Vocé e seus amigos decidiram sair para jantar em um restaurante. Como vocé iria lidar com a
conta?

Dividi-la igualmente, sem levar em conta quem pediu o qué.

Dividi-la de acordo com o que cada um ganha.

O lider do grupo paga a conta ou decide dividi-la

Calculam o que cada pessoa vai pagar de acordo com o que a pessoa pediu

2. Suponha que vocé esta comprando equipamentos (ex: computadores e impressoras) para o
seu trabalho. Qual fator é mais importante na decisdo de compra?

E um bom investimento

Seus colegas de trabalho vdo gostar.

Vocé gosta do equipamento

Seu supervisor vai aprovar.

3. Suponha que vocé precise usar um termo para se descrever. Qual vocé usaria

Unico

Competitivo

Cooperativo

Tem senso de dever

4. Felicidade é adquirida ao:

Ganhar muito status na comunidade.

Conectar-se com muita gente amigavel.




Manter sua privacidade
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Vencer competicdes.

5. Suponha que vocé esta planejando fazer uma viagem grande, o que provavelmente causara
inconvenientes para muitas pessoas do seu local de trabalho. Com quem vocé discute esse
assunto, antes de decidir se viaja ou ndo?

Ninguém.

Seus pais.

Seu cOnjuge ou amigo proximo.

Especialistas sobre o local para onde eu planejo viajar.

6. Qual desses titulos de livro parece ser mais interessante para vocé?

Como fazer amigos?

Como ter sucesso nos negdcios?

Como se divertir sem gastar muito?

Como ter certeza de que vocé esta cumprindo suas obrigagdes?

7. Qual o fator mais importante na promog¢ao de um funcionario, assumindo que todos os outros
fatores como tempo de trabalho e desempenho sejam iguais?

O funcionario é leal a empresa

O funciondrio é obediente as instrugdes da geréncia.

O funciondrio é capaz de pensar por si proprio

O funcionario contribuiu muito para a empresa no passado.

8. Quando vocé compra roupas para ir a um grande evento social, vocé fica mais satisfeito se:

Vocé gostar da roupa.

Seus pais gostarem da roupa.

Seus amigos gostarem da roupa

Ficar tdo elegante que impressione todo mundo.

9. Em sua opinido, em uma sociedade ideal, o orcamento sera determinado a fim de que:

Todas as pessoas tenham renda adequada para suprir suas necessidades basicas.

Algumas pessoas sejam recompensadas por fazerem contribui¢des brilhantes.

Haja maxima estabilidade, lei e ordem.

Pessoas se sintam Unicas e tenham auto-realizagdo.

10. Quando as pessoas perguntam sobre vocé, vocé:

Fala dos seus antepassados e de suas tradi¢des.

Fala sobre seus amigos e o0 que vocés gostam de fazer.

Fala das suas realizag0es.

Fala sobre o que te faz ser unico.

11. Suponha que seu noivo(a) e seus pais ndo se dao muito bem. O que vocé faria?

Nada.

Diria ao seu noivo(a) que vocé precisa do apoio financeiro dos seus pais, e que ele(a) deveria
aprender a lidar com eles

Diria ao seu noivo(a) que ele(a) deveria fazer um esforgo maior para se encaixar na familia.

Lembraria ao seu noivo(a) que seus pais e sua familia sdo muito importantes para vocé e que ele(a)
deveria se submeter aos desejos deles

12. Equipes de cinco pessoas entraram em um concurso de um novo projeto de ciéncias. A sua
equipe ficou em primeiro lugar e ganhou um prémio de R$100,00. Vocé e outra pessoa fizeram
95% do trabalho do projeto. Como o dinheiro deveria ser distribuido?

Dividido igualmente, sem levar em conta quem fez o qué.

A outra pessoa e vocé ganhariam 95% do dinheiro e o resto iria para o grupo




O lider do grupo decidiria como dividir o dinheiro.
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Dividiria o dinheiro da forma que te desse mais satisfagdo.

13. Imagine que vocé esta selecionando uma banda para um evento realizado pela organizagao
que voceé trabalha para levantar fundos. Qual o fator mais importante na sua decisdo?

Vocé gosta muito da banda.

Seus amigos aprovam a banda

A administragdo da sua organizagdo aprova a banda.

A banda ira atrair uma grande multidao

14. Vocé precisa escolher mais uma matéria para o préximo semestre. Qual vocé escolheria?

Aquela que ira te ajudar a ficar a frente dos outros

Aquela que seus pais falaram pra vocé pegar.

Aquela que seus amigos planejaram pegar.

Aquela que parece mais interessante para vocé

15. Vocé esta em uma pizzaria com um grupo de amigos. Como vocé decide qual pizza deveria
pedir?

O lider do grupo escolhe o sabor da pizza por todo mundo.

Vocé pede o que gosta.

Vocés selecionam uma pizza que a maioria das pessoas prefere

Vocés pedem a pizza mais extravagante que tiver.

16. Em qual candidato vocé votaria na eleigdo para o representante da sua cidade (ex: Camara
Legislativa-DF; Assembleia Legislativa-GO)?

Aquele em que seus amigos vado votar.

Aquele que vocé mais gosta.

Aquele que vai te recompensar

Aquele que é membro de uma organizagdo importante para vocé. O status da organizagdo ira
melhorar se o candidato for eleito.

INTENCAO DE CARONA

Pensando em Carona Solidaria, por favor, indique seu grau de
concordancia com as frases seguintes, variando entre 1 (Discordo
Totalmente) e 7 (Concordo Totalmente). Compreenda “compartilhar
carona” como pegar ou ceder uma carona.

1. Vejo a carona solidaria como uma boa opgao de transporte.

2. Eu provavelmente vou compartilhar uma carona no futuro préximo.

3. Certamente vou compartilhar uma carona no futuro préximo.

4. Se eu tivesse um amigo da UNB que morasse proximo de mim, compartilharia carona com ele.

5. Minha disposigdo de pegar e/ou ceder carona é grande.

6. Eu me interesso por encontrar alguém para compartilhar caronas em deslocamentos casa-UNB
e/ou UNB-casa.

7. Se eu soubesse que um estudante da UNB, que eu ndo conhego, masque mora perto da minha
casa, compartilharia carona com ele.

8. Eu recomendaria agdes de carona solidaria para meus amigos da UNB.
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DADOS COMPLEMENTARES

1. Qual principal meio de transporte para se deslocar
a UNB?
o Veiculo préprio
o  Veiculo dos pais
o  Onibus/Metro
o Bicicleta/A pé
o Carona
2. Na sua opinido, quais os 2 principais problemas de
mobilidade no DF?
o  Excesso de veiculos
o Ciclovias insuficientes
o Falta de Integragdo dos meios de
transporte
o  Descumprimento das leis no transito
o  Crescimento Desordenado das cidades
3. Sabendo que a Mobilidade Urbana Sustentavel
defende o uso de transporte coletivo e transporte
ndo motorizado, qual agdo abaixo vocé estaria
disposto a adotar para melhoria da mobilidade do
DF?
o Pegar ou oferecer carona com mais
frequéncia
o Usar transporte coletivo com mais
frequéncia
Usar a bicicleta com mais frequéncia
o Andar a pé com mais frequéncia
Nenhuma

Obrigado!

Qual seria a sua principal razdo para optar pela
carona solidaria ou compartilhamento de carros?

o  Para economizar dinheiro

Para redugdo de congestionamentos
Para beneficio do meio-ambiente

Para conhecer pessoas interessantes
Para evitar o incdmodo de dirigir e
procurar uma vaga de estacionamento

O O O O

5. Sexo
o  Masculino
o Feminino

6. Idade

Até 18 anos

De 18 a 23 anos
De 23 a 29 anos
Acima de 29 anos

O O O O

7. Renda total familiar

o  Abaixo de RS 1.500,00
De R$ 1.500,00 a RS 3.000,00
De RS 3.000,00 a RS 7.000,00
De R$ 7.000,00 a R$ 12.000,00
Acima de RS 12.000,00

O O O O

Agradeco pela colaboracao!!!




7.2 APENDICE B — TABELAS DESCRITIVAS

7.2.1 Tabela Descritiva — Individualismo
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Estatistica Descritiva do Individualismo

Minimo | Maximo | Média Desvio | Variancia | Assimetria | Curtose
Padréo

11 1 7 2,32 1,781 3,173 1,161 0,162
12 1 7 6,40 1,268 1,608 -2,706 7,546
13 1 7 6,35 1,083 1,173 -2,125 5,131
14 1 7 4,87 1,726 2,979 -0,457 -0,708
15 1 7 4,59 1,979 3,917 -0,313 -1,067
16 1 7 4,10 1,799 3,235 -0,085 -0,947
17 1 7 4,65 1,563 2,442 -0,368 -0,433
18 1 7 3,67 1,735 3,010 0,126 -0,866
19 1 7 1,81 1,534 2,353 2,126 3,757
110 1 7 3,58 2,008 4,031 0,139 -1,253
111 1 7 4,36 2,070 4,283 -0,288 -1,157
112 1 7 5,27 1,874 3,511 -0,967 -0,094
113 1 7 5,90 1,261 1,591 -1,337 1,888
114 1 7 5,42 1,504 2,262 -0,901 0,473
115 1 7 6,65 0,925 0,855 -3,773 17,020
116 1 7 4,33 2,117 4,483 -0,280 -1,266
117 1 7 4,99 1,710 2,923 -0,614 -0,450
118 1 7 5,03 1,787 3,194 -0,764 -0,265
119 1 7 4,65 1,631 2,661 -0,277 -0,654
120 1 7 3,96 2,043 4,176 -0,034 -1,228
121 1 7 2,57 2,069 4,282 1,070 -0,251
122 1 7 2,69 1,832 3,356 0,853 -0,362
123 1 7 4,16 2,213 4,896 -0,098 -1,462
124 1 7 2,43 1,948 3,796 1,203 0,145
125 1 7 3,77 1,922 3,692 -0,055 -1,141
126 1 7 6,25 1,328 1,762 -2,110 4,282
127 1 7 3,04 2,102 4,419 0,489 -1,212
128 1 7 6,64 0,860 0,739 -3,541 15,569
129 1 7 4,23 2,120 4,493 -0,205 -1,232
130 1 7 2,05 1,604 2,574 1,556 1,501
131 1 7 5,53 1,942 3,771 -1,151 0,017
132 1 7 2,50 1,883 3,547 0,919 -0,479




7.2.2 Tabela Descritiva — Coletivismo
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Estatistica Descritiva do Coletivismo

Minimo | Maximo | Média | Desvio | Variancia | Assimetria | Curtose
Padréo

C1 1 7 3,959 | 2,022 4,087 -0,093 -1,189
C2 1 7 1,422 | 1,033 1,067 3,086 10,505
C3 1 7 2,962 | 1,835 3,368 0,490 -0,940
C4 1 7 4,442 | 1,886 3,555 -0,452 -0,839
C5 1 7 5,617 1,357 1,841 -1,138 1,256
C6 1 7 5,563 | 1,403 1,969 -0,994 0,528
Cc7 1 7 2,755 | 1,632 2,665 0,748 -0,208
C8 1 7 5,392 | 1,522 2,316 -0,911 0,387
C9 1 7 4,879 | 1,848 3,414 -0,512 -0,775
Cc10 1 7 5,584 | 1,523 2,321 -1,148 0,889
Cil1 1 7 2,994 | 1,917 3,675 0,594 -0,850
Ci12 1 7 4,000 | 2,035 4,142 -0,057 -1,254
C13 1 7 5,189 | 1,608 2,586 -0,718 -0,052
Cl14 1 7 5,053 | 1,463 2,139 -0,532 -0,135
C15 1 7 3,413 | 1,748 3,054 0,098 -0,993
Cl6 1 7 3,982 | 1,720 2,958 -0,211 -0,867
C17 1 7 6,130 | 1,389 1,930 -1,759 2,610
C18 1 7 4,796 | 1,850 3,423 -0,576 -0,617
C19 1 7 3,027 | 1,866 3,482 0,593 -0,820
C20 1 7 4,802 | 1,630 2,656 -0,524 -0,347
c21 1 7 4,209 | 2,022 4,089 -0,115 -1,197
C22 1 7 2,923 | 1,976 3,905 0,743 -0,623
Cc23 1 7 3,310 | 2,281 5,203 0,458 -1,340
C24 1 7 2,230 | 1,809 3,272 1,318 0,480
c27 1 7 3,814 | 1,868 3,489 -0,122 -1,120
C26 1 7 4,914 | 1,746 3,049 -0,771 -0,111
Cc27 1 7 1,764 | 1,288 1,660 1,742 2,272
C28 1 7 3,702 | 1,826 3,334 -0,095 -1,090
C29 1 6 1,404 | 0,972 0,946 2,593 6,166
C30 1 7 6,395 | 1,097 1,204 -2,346 6,271
C31 1 6 1,422 | 0,924 0,854 2,550 6,754
C32 1 7 3,619 | 2,261 5112 0,171 -1,478




7.2.3 Tabela Descritiva — Intengao de Carona
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Estatistica Descritiva — Intencédo de Carona

Minimo | Maximo | Média | Desvio | Variancia | Assimetria | Curtose
Padrao
INT1 2 7 6,37 1,067 | 1,139 -1,777 2,670
INT2 1 7 5,83 1,518 | 2,304 -1,224 0,803
INT3 1 7 5,35 1,900 |3,611 -0,855 -0,500
INT4 3 7 6,69 0,723 |0,523 -2,609 6,874
INTS 1 7 5,63 1,547 | 2,395 -0,962 0,121
INT6 1 7 5,60 1,764 | 3,111 -1,115 0,194
INT7 1 7 4,85 1,943 | 3,777 -0,518 -0,906
INT8 1 7 5,92 1,441 | 2,076 -1,222 0,591




